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fournis  dans  ce  document  peuvent  servir  de  point  de  départ  à  une  discussion  relative  à 
l’introduction éventuelle d’une taxe routière en Belgique. 
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Tableau 1 :   Evolution du transport de personnes et de marchandises entre 2005 et 2030 – scéna-
rio de référence  
 2005  2030  Croissance 
2005-2030 
Transport de personnes       
Milliards de passagers-km en Belgique      
Domicile-travail 34  40  18% 
Domicile-école 8  10  29% 
Autres motifs  83  112  35% 
Total 125  163  30% 
Part des moyens de transport dans  les passagers-km  en Belgique 
Voiture avec un seul occupant  52%  58%   
Voiture avec au moins deux occupants  32%  26%   
Train 6%  8%   
Bus/tram/métro 6%  4%   
A pied, en vélo  2%  2%   
Moto 1%  1%   
Transport de marchandises       
Milliards de  tonnes-km en Belgique (sur la route, par rail et via navigation intérieure) 
National 31  44  40% 
International 39  68  77% 
Total 70  112  60% 
Part des moyens de transport dans les tonnes-km en Belgique 
Camion 72%  67%   
Camionnette 3%  3%   
Train 12%  15%   
Navigation intérieure  13%  14%   
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3.  Scénarios de politiques de transport  














3.1.  Description des scénarios 









de  l’employeur  dans  les  déplacements  domicile‐travail  en  transports  en  commun  et 

















Tableau 2 :  Taxes routières et environnementales selon le mode et la période de déplacement en 
2020 et en 2030 dans le scénario internalisation  
 
Unité    2020 2030 
Camions Eurocents/vkm  Pointe  66,50  84,80 
   Eurocents/vkm  Creuse  14,80  22,50 
Camionnettes Eurocents/vkm  Pointe  52,20  65,50 
  Eurocents/vkm Creuse  13,30  18,70 
Voitures Eurocents/vkm  Pointe  30,60  39,50 
   Eurocents/vkm  Creuse  4,60  8,00 
Rail Eurocents/pkm  Personnes  0,04  0,02 
 Eurocents/tkm  Marchandises  0,10  0,10 
IWW Eurocents/tkm      0,32  0,31 
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Tableau 3 :   Ensemble des taxes sur les activités de transport et taux de couverture des coûts 
marginaux externes dans le scénario de référence (en eurocents et en %) 










Pointe Voitures  vkm  9,05 25%  7,46  10%  7,51  7% 
 Camions  vkm  14,31 18%  13,02  8%  12,91  6% 
   Camionnettes  vkm  4,33 8%  3,52  3%  3,46  2% 
Creuse Voitures  vkm  9,05 133%  7,46  70%  7,51  50% 
 Camions  vkm  14,31 72%  13,02  51%  12,91  37% 





externes  Taxes 
Coûts  
externes  Taxes 
Coûts  
externes 
Rail Personnes   pkm  -4,59 0,03 -4,41  0,03  -4,41  0,02 
 Marchandises  tkm  -0,32 0,12 -0,31  0,09  -0,31  0,10 
IWW     tkm  0,00 0,40  0,00  0,32  0,00  0,31 
Source : PLANET.  
Tableau 4 :   Ensemble des taxes sur les activités de transport et taux de couverture des coûts 
marginaux externes dans le scénario internalisation (en eurocents et en %) 





externes  Taxes 
Taxes/coûts 
externes  Taxes 
Taxes/coûts 
externes 
Pointe Voitures  vkm  9,05 25%  36,65 100%  45,60  100% 
 Camions  vkm  14,31 18%  77,11 100%  95,30  100% 
   Camionnettes  vkm  4,33 8%  55,12  100%  68,36 100% 
Creuse Voitures  vkm  9,05 133% 10,65  100%  14,10  100% 
 Camions  vkm  14,31 72%  25,41 100%  33,00  100% 










Rail Personnes pkm  -4,59 0,03  0,04  100%  0,02 100% 
 Marchandises  tkm  -0,32 0,12  0,10  100%  0,10 100% 
IWW     tkm  0,00 0,40  0,32  100%  0,31 100% 
Source : PLANET.  
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Tableau 5 :   Taxes routières et environnementales selon le mode et  la période de déplacement en 
2020 et 2030 dans le scénario 6 (en eurocents/vkm) 
   2020 2030 
Camions Pointe  30,00  38,26 
   Creuse  6,68  10,15 
Camionnettes Pointe  23,55  29,55 
  Creuse 6,00  8,44 
Voitures Pointe  13,80  17,82 
   Creuse  2,08  3,61 
Source : PLANET.       
f.  Scénario 7 : taxation des véhicules routiers et suppression des subsides aux trans-
ports publics (HDV+LDV+CAR sans subsides) 
Le scénario 7 reprend les hypothèses du scénario 6 et les combine à la suppression des subsides 
publics et des interventions des employeurs pour les transports publics (rail et BTM). 
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Tableau 6 :  Effets des scénarios alternatifs sur les passagers-kilomètres en 2030 (différence en % 
par rapport au scénario de référence) 
Scénarios  1 2 3 4 5 6 7 8 
Total  -4% 0% 0% 0% 0% 1%  -5% 0% 
M o t i f             
Ecole  -10% 0% 0% 0% 0% 2%  -12% 0% 
Travail  -9% 0% 0% 0% 0% 0%  -10% 0% 
Autres  motifs  -2% 0% 0% 0% 0% 0%  -2% 0% 
Mode            
Marche/vélo  42%  0%  1% -1% -3%  -16%  42% -1% 
Rail  -11%  0%  1% -1% -3%  32%  -49% -1% 
Voiture  en  solo  -14% 0% 0% 0% 0%  -8%  -4% 0% 
Covoiturage  21% 0% 0% 0% 0% 7%  10% 0% 
BTM  -42% 0%  -1% 1% 3%  26%  -51% 1% 
Moto  5% 0% 0% 0% 0% 0% 3% 0% 
P é r i o d e           
Pointe  -6% 0% 0% 0% 0% 1%  -7% 0% 
Creuse  2% 0% 0% 0% 0% 0% 3% 0% 
Source : PLANET. 
Tableau 7 :  Effets des scénarios alternatifs sur le transport de marchandises en 2030 (différence 
en % par rapport au scénario de référence) 
Scénarios  1 2 3 4 5 6 7 8 
Tkm en Belgique                      
Total  3% 0%  -2% 1% 2% 1% 1% 1% 
National  10%  -1%  -2% 0% 5% 4% 5% 1% 
Sorties  -1% 1%  -1% 1% 0%  -1%  -1% 2% 
Entrées  -1% 1% 0% 1% 0%  -1%  -1% 2% 
Transit  -5% -2% -9%  1% -2% -2% -2%  1% 
International  -2% 0%  -2% 1% 0%  -1%  -1% 2% 
Camion  3%  -2%  -8% 1% 1% 2% 1% 1% 
Camionnette  -6% 2% 5% 1%  -2%  -4%  -3% 2% 
Navig.  intérieure  7% 4%  12% 1% 5% 0% 2% 3% 
Rail  -1% 2% 8% 0% 3%  -1% 1% 1% 
Vkm en Belgique                      
Total  -3% 1% 1% 1%  -1%  -2%  -2% 2% 
Pointe  -  camion  11% -9% -1%  -11% -3%  11%  6%  -20% 
Pointe  -  camionnette  -16% 3% 5% 2%  -11%  -7%  -9% 3% 
Pointe  -8% -1%  3% -2% -9% -2% -5% -3% 
Creuse  -  camion  2% 0%  -10% 4% 3% 0% 1% 7% 
Creuse  -  camionnette  -3% 2% 5% 1% 0%  -3%  -2% 2% 
Creuse  -1% 2% 1% 2% 1%  -2%  -1% 3% 
Source : PLANET.  WORKING PAPER 14-09 
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Tableau 8 :  Effets des différents scénarios alternatifs sur la vitesse, les revenus des taxes et les 
dommages environnementaux en 2030 (différence en % par rapport au scénario de ré-
férence) 
Scénarios  1 2 3 4 5 6 7 8 
Vitesse moyenne sur la route                   
Pointe  48% 0%  -1% 1% 3%  30%  19% 2% 
Creuse  3% 0% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 
Coûts marginaux externes de la congestion par véhicules-km        
Pointe  -59% -2%  2% -4% -7%  -41%  -32% -6% 
Creuse  -7% 1%  -1% 1% 1%  -4%  -2% 2% 
Revenus des taxes annuelles sur le transport de passagers          
Rail*  -100%  0%  1% -1% -3%  31%  -106% -1% 
Voiture  152% 0% 0% 0% 0%  62%  70% 0% 
BTM*  -118% 0%  -1% 1% 3%  20%  -108% 1% 
Moto  192% 0% 0% 0% 0%  76%  81% 0% 
Total  203% 0% 0% 0% 0%  70%  104% 0% 
Revenus des taxes annuelles sur le transport de marchandises       
Camion  186% 58%  150% 20% 71% 75% 74% 48% 
Camionnette  764% 2% 4% 0%  351%  351%  351% 2% 
Rail*  -129% 3%  10% 0% 4%  -1% 1% 2% 
Nav.  Int.**  - 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 
Total  423% 39%  101% 13%  182%  185%  184% 33% 
Revenus des taxes annuelles sur le 
transport  (personnes et marchandises)  239%  6%  16%  2%  30%  88%  117%  5% 
Dommage  environnemental  -6% 0%  -1% 0% 0%  -3%  -2% 1% 
Emissions directes de CO2 
Total  -6% 0%  -1% 0% 0%  -3%  -2% 1% 
Transport  de  personnes  -10% 0% 0% 0% 0%  -5%  -3% 0% 
Transport  de  marchandises  1% 0%  -3% 1% 1% 0% 0% 1% 
*  Les subsides sont considérés dans PLANET comme des taxes négatives. Etant donné l’importance des subsides pour 
les modes rail et BTM dans le scénario de référence, les revenus des taxes sont négatifs pour le rail et le BTM dans le 
scénario de référence. Pour ces deux modes, un signe négatif (positif) dans le tableau doit donc être interprété 
comme une diminution (augmentation) du montant des subsides par rapport au scénario de référence. 
**  Dans le scénario 1, le transport fluvial engendre des revenus supplémentaires en raison de la taxe environnementa-
le. Cependant comme les taxes sur ce mode de transport sont nulles dans le scénario de référence, il n’est pas pos-
sible de calculer un pourcentage d’augmentation des revenus de la taxe. 
Source : PLANET.  
Comme on le voit dans le tableau 8, tous les scénarios étudiés impliquent des recettes supplé‐
mentaires  importantes  pour  l’Etat.  Notons  que  l’impact  de  cette  hausse  de  la  taxation  sur 
l’activité économique (ou sur le shift travail‐transport) n’est pas pris en compte dans le modèle 
PLANET. WORKING PAPER 14-09 
 
13 






























3.2.3.  Scénario 3 : taxation des camions (HDV2) 
Le scénario 3 n’a que peu d’effets sur le transport de personnes (la vitesse moyenne sur la route 
se réduit de 1 % aux heures de pointe comparativement au scénario de référence).  
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13  Néanmoins,  en  matière  de  fixation  tarifaire  des  modes  publics,  l’Etat  poursuit  d’autres  objectifs  que  celui  de 
l’efficacité économique pure (notamment des objectifs  environnementaux et sociaux, en favorisant l’accès à la mobi‐
lité pour tous). 
14   Pour rappel, PLANET ne tient pas compte des problèmes de congestion survenant sur le réseau du rail. WORKING PAPER 14-09 
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3.2.7.  Scénario 7 : taxation des véhicules routiers et suppression des subsides 
aux transports publics (HDV+LDV+CAR sans subsides) 
Le scénario 7 se distingue du scénario 6 uniquement par la suppression des aides aux transports 











































3.3.  Analyse des effets sur le bien-être social  








Tableau 9 :   Effets des différents scénarios alternatifs sur le bien-être pour la période 2010-2030 
(en millions d’euros 2000) (Valeur nette actualisée en 2010, différence par rapport au 
scénario de référence)  
Scénarios    1  2 3  4 5 6 7 
Impact sur le surplus des consommateurs  A  -42486  343  -703  692  2190  -7542  -20658 
Impact sur le surplus des producteurs  B  -35030 -6188 -18047 -2239 -19222 -13439 -14133 
Impact sur le revenu des taxes liées au transport    C=a+b+c  150455 4172 11009 1800 18151 50589 74921 
-   trajets domicile-travail  a  61723  12  -19  22  55  21745  32518 
-   autres déplacements de personnes  b  46134  -19  14  -30  -65  10417  24093 
-   transport de marchandises  c  42598  4179  11014  1808  18161  18427  18310 
Bénéfice environnemental  (cas central)  D  595  -9  87  -47  -50 317 183 
Impact sur bien-être    E=A+B+C+D  73534  -1683  -7654  205  1070  29924  40313 










































































































Tableau 10 :  Effets sur le bien-être des scénarios alternatifs pour la période 2010-2030 compte te-
nu des bénéfices ou pertes additionnel(le)s (en millions d’euros 2000) (Valeur nette 
actualisée en 2010, différence par rapport au scénario de référence)  
    1 2 3 4 5 6 7 
Impact sur le revenu des transports  
taxes liées au                                    C=a+b+c     150455  4172  11009  1800  18151  50589  74921 
-    trajets domicile-travail         a  61723  12  -19  22  55  21745  32518 
-  autres déplacements de 
personnes         b  46134  -19  14  -30  -65  10417  24093 
-    transport de marchandises         c  42598  4179  11014  1808  18161  18427  18310 
 
Impact sur bien-être                     E=A+B+C+D  73534  -1683  -7654  205  1070  29924  40313 
 
Bénéfices ou pertes  additionnels associés à l’évolution des recettes si MCFPTT-MCFPTG=1,4 
 - Fiscalité générale pour neutraliser  
l'impact budgétaire                       F=- (a*1,4)  -86412  -16  27  -31  -77  -30443  -45525 
 - Charges sur le travail pour neutraliser  
l'impact budgétaire                  G=((b+c)*1,4)  124225  5824  15440  2489  25335  40381  59364 
 
Impact sur le bien-être compte tenu des bénéfices ou pertes additionnels associés à l’évolution des recettes 
 - Fiscalité générale pour neutraliser  
l'impact budgétaire                          H=E+F  -12878 -1699 -7627  174  993  -519 -5212 
 - Charges sur le travail pour neutraliser  
l'impact budgétaire                          I=E+G  197760  4142  7787  2694  26405  70305  99677 
























Graphique 1 :   Impact sur le bien-être total des scénarios 1 et 6 selon la différence entre les 
CMFPTT et CMFPTG (de 0 à 1,4) et l’utilisation des ressources supplémentaires  
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Graphique 2 :  Impact sur le bien-être total des scénarios 2 et 4 selon la différence entre les 
CMFPTT et CMFPTG (de 0 à 1,4) et l’utilisation des ressources supplémentaires  
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Graphique 3 :  Effets sur le bien-être du scénario 8 en 2020 en millions d’euros 2000 (différence 
par rapport au scénario de référence) selon le montant de la taxe sur les camions 
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Tableau 11 :  Effets des différents scénarios alternatifs sur le bien-être en 2020 (en millions d’euros 
2000) (différence par rapport au scénario de référence)  
   2 3 4 8 
Impact sur le surplus des consommateurs  A  33  -63  63  120 
Impact sur le surplus des producteurs  B  -522  -1590  -192  -621 
Impact sur le revenu des taxes liées au transport  C=a+b+c  356  975  156  450 
- taxes liées aux trajets domicile-travail  a  1  -2  2  4 
- taxes liées aux autres déplacements de personnes  b  -2  2  -3  -6 
- taxes liées au transport de marchandises  c  356  975  157  452 
Bénéfice environnemental (cas central) D  -1  8  -4  -10 
Impact sur bien-être   E=A+B+C+D  -134  -670  22  -61 


















Tableau 12 :  Effets sur le bien-être des scénarios alternatifs en 2020 compte tenu des bénéfices 
additionnels (en millions d’euros 2000) (différence par rapport au scénario de réfé-
rence)  
    2 3 4 8 
Impact sur bien-être     E=A+B+C+D  -134  -670  22  -61 
 
Bénéfices additionnels associés à l’évolution des recettes si MCFPTT-MCFPTG=0,4  
Charges sur le travail pour neutraliser l'impact budgétaire    F=((b+c)*0,4)  142  390  62  179 
 
Impact sur le bien-être compte tenu des bénéfices additionnels associés à l’évolution des recettes 
Charges sur le travail pour neutraliser l'impact budgétaire    G=E+F  8  -280  84  117 
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